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Beschluss der KMV Reinickendorfam 27.10.2020

Ein Griines Mobilititskonzept fiir Reinickendorf

Reinickendorf erstickt im Stau:

Verstopfte Durchgangsstrafien nicht nur zur Hauptverkehrszeit, Umfahrungen durch
Wohngebiete, zugeparkte U- und S-Bahnstationen in den Ortsteilzentren: Immer mehr
Autos verstopfen unseren Bezirk, belegen wertvolle Flachen im 6ffentlichen Raum und

nehmen die Luft zum Atmen.

Das CDU-gefiihrte Bezirksamt setzt weiter auf die autogerechte Stadt: Die grofiten
Steigerungen im Bezirks-Haushalt und auch Sondermittel sind fiir Straflenbau vorgesehen
— fiir Autos, nicht fiir Fahrrader. Das lehnen wir ab.

Wir 16sen den Stau auf:

Nicht nur wir Griinen wissen: Wer mehr Autostrafden baut, wird noch mehr Autoverkehr
ernten. Wer die Augen 0Offnet, sieht, dass die zunehmenden Mobilitatsbediirfnisse in der
wachsenden Stadt nicht mit noch mehr Kfz-Verkehr bewaltigt werden konnen. Dafiir fehlt
schlicht der Platz. Wir brauchen intelligentere und vor allem effizientere Losungen, um

auf den begrenzten Flachen allen Menschen eine komfortable, schnelle, sichere und
bezahlbare Mobilitit zu ermoglichen. Dafiir wollen wir den Vorrang des
Umweltverbundes aus OPNV, Fahrrad- und FuSverkehr auch in Reinickendorf umsetzen.
Und wir mochten unsere Strafen zuriickerobern als 6ffentlichen Raum fiir alle: fiir Kinder,
Altere, Fahrrad- und Fu8verkehr, als Orte der Begegnung mit Aufenthaltsqualitit und
ohne Bedrohung fiir Leib und Leben.

Konsequenter Klimaschutz:

Gerade im Verkehrssektor gibt es fiir den Klimaschutz noch viel zu tun. Trotz aller
Klimaziele und Ankiindigungen auf allen Ebenen sind die Treibhausgasemissionen im
Verkehrssektor in den letzten Jahren nicht gesunken. Fiir die Ebene der Bezirkspolitik aber
gilt: In keinem anderen Politikfeld konnen wir auf lokaler Ebene fiir den Klimaschutz so
viel erreichen wie im StrafSenverkehr. Wir miissen nur den Spielraum ausnutzen, den wir
tiir Reinickendorf haben.

Wir Griinen in Reinickendorf verstehen uns als Alternative zum derzeit CDU-gefiihrten
Bezirksamt und mochten die Verkehrspolitik fiir unseren Bezirk deutlich umsteuern.
Deshalb haben wir mit internen und externen Expert*innen

ein integriertes Mobilititskonzept fiir den Bezirk Reinickendorf erarbeitet.

Im Zusammenspiel der folgenden Punkte wollen wir die Mobilitditswende in
Reinickendorf erreichen:

1. Regionalverkehr auf die Schiene bringen
Reinickendorf ist der einzige Bezirk, durch den aktuell kein schienengebundener

Regionalverkehr verlauft. Pendler*innen aus dem angrenzenden Umland haben daher
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kaum ein attraktives Angebot nach Berlin zur Arbeit zu kommen, ohne mit dem Auto
durch Reinickendorf zu fahren. A111 und B96 sind regelmafiig zu gestaut.

Dabei fiihren zwei stillgelegte Bahn-Strecken durch den Bezirk, parallel zu den
Haupteinfallstrafien: Die Kremmener Bahn (Strecke Gesundbrunnen-Tegel-Hennigsdorf)
und die Nordbahn (Strecke Gesundbrunnen-Wittenau-Oranienburg). Diese Bahnlinien
miissen ebenso wie die Heidekrautbahn ziigig reaktiviert werden. Nur so konnen wir
Reinickendorf vom Auto-Verkehr der Pendler*innen entlasten.

Wir fordern: Der Bezirk Reinickendorf soll das Schienen-Infrastrukturprojekt i2030 der
Bundeslander Berlin und Brandenburg zusammen mit der Deutschen Bahn aktiv
unterstiitzen, das den schienengebundenen Umlandverkehr deutlich verbessern wird.
Hierzu gehort auch der ziligige zweigleisige Ausbau der S 25 bis Hennigsdorf, um einen
zuverldssigen 10/5-Minuten-Takt zu ermoglichen.

Wir fordern, dass auch der Wiederaufbau der Nordbahn fiir den Regionalverkehr mit
hoher Prioritat in das Projekt i2030 mit aufgenommen wird.

2. U-Bahn, Tram und Regionalverkehr zusammen denken: Schienenanschluss fiir das
Mairkische Viertel

Die wachsende Stadt braucht auch ein wachsendes Schnellbahnnetz aus U- und S-Bahnen

sowie der Straflenbahn. Nur mit dem ziigigen Ausbau des elektrischen Schienenverkehrs,

der zunehmend den Einsatz von Bussen ersetzt, kann die Mobilitatswende auch in

Reinickendorf gelingen.

CDU und SPD fordern seit langem die Verlangerung der U8 ins Markische Viertel. Aber in
der Regierung haben sie dafiir nichts getan. Erst unter einer Griinen Verkehrssenatorin
wurde eine Machbarkeitsstudie erstellt. Aber machen wir uns nichts vor: die Umsetzung
wird frithestens Ende der 2030er Jahre moglich sein.

Wir Griinen haben immer die Verlangerung der Tram M1 von Rosenthal nach Wittenau
und dann weiter zum Kurt-Schumacher-Platz gefordert. Dies ware kostengiinstiger und
auch schneller zu verwirklichen gewesen.

Mit dem nun beginnenden Wiederaufbau der Heidekrautbahn hat sich die Situation
verandert: Eine ebenerdige Kreuzung mit der Tram ist nicht moglich. Und fiir die U-Bahn
muss der Endpunkt neu iiberlegt werden: Soll auch der nordliche Teil des Senftenberger
Rings erschlossen werden? Oder soll die U8 besser am Wilhelmsruher Damm mit der
Heidekrautbahn verkniipft werden?

Die Heidekrautbahn wird das Markische Viertel nur am 6stlichen Rand mit einem
Haltepunkt am Wilhelmsruher Damm erschliefSen. Da sie nur eingleisig gebaut wird, ist
maximal ein Halbstundentakt moglich. Voraussichtlich wird sie ab 2024 nur einmal pro
Stunde fahren und bis 2030 auch nur bis Wilhelmsruh. Da sie ebenerdig nicht nur Strafen,
sondern auch viele Fahrrad- und Fufiwege kreuzt, wird sie nur mit geringer
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Geschwindigkeit fahren konnen. Im Hinblick auf ein attraktives Angebot kann das nicht
das letzte Wort sein.

Das gibt uns die Moglichkeit, noch einmal neu tiber ganzheitliche Losungen
nachzudenken.

U-Bahn und Tram sind kein Gegensatz. Wir wollen beides!
Dafiir muss man sie zusammen denken.

Die Tram sollte auf jeden Fall auf eigenem Gleiskorper fahren, damit sie nicht im Autostau
steckenbleibt, sondern eine attraktive und schnellere Alternative bietet. Zur genauen
Trassenfithrung sollten auch Alternativen zum Wilhelmsruher Damm gepriift werden.
Entscheidend ist, dass die Tram die U8 sinnvoll erganzt und moglichst viele Menschen
zum Umstieg erreicht.

Eine Weiterfithrung der Tram tiiber die Ollenhauerstrafie zum Kurt-Schumacher-Platz und
weiter verkniipft die U8 mit der U6 und der U7, kann viele parallel fahrende Buslinien
durch ein komfortableres, schnelleres und klimafreundlicheres Angebot ersetzen und
damit die StrafSe entlasten.

So kann ein attraktives Angebot geschaffen werden, das kurze Reisezeiten bietet, wirklich
das gesamte Markische Viertel erschliefst und auch mit der Heidekrautbahn verkniipft
wird.

Der Endpunkt der U8 und die Trassenfithrung der Tram sollen durch ein Gutachten
festgelegt werden, das den grofstmoglichen verkehrlichen Nutzen bestimmt. Ziel muss
sein, dass sich U-Bahn und Tram mit der Heidekrautbahn sinnvoll ergénzen, attraktive
Verkniipfungen entstehen und moglichst viele Bewohner*innen des Markischen Viertels
einen Schienenanschluss in fufilaufiger Entfernung erhalten.

Dazu muss auch iiber einen weiteren Ausbau der Heidekrautbahn nachgedacht werden:
Um einen attraktiven Takt zu bieten, miisste die Heidekrautbahn zweigleisig sein. Und fiir
kiirzere Reisezeiten miisste sie kreuzungsfrei teilweise in Hochlage ausgebaut werden. So
ware dann eine Kreuzung mit der Tram moglich. Und auch die vielen Rad- und Fufiwege
iiber den ehemaligen Mauerstreifen konnen dann gefahrlos queren.

3. Busse beschleunigen und zuverlidssiger machen

Wir wollen den 6ffentlichen Busverkehr schneller und vor allem zuverldssiger machen. Es
darf nicht sein, dass sich Busse mehr als eine halbe Stunde verspaten oder ganz ausfallen,
weil sie im Stau stecken bleiben oder durch Engstellen oderabgestellte Autos behindert
werden.

Wir fordern, dass tiberall dort, wo Buslinien verkehren, ausreichend Platz fiir deren
ungehinderte Fahrt geschaffen wird. Wo das bisher nicht der Fall ist, soll das Parken am
StrafSenrand zumindest wahrend der Hauptverkehrszeiten oder tagsiiber eingeschrankt
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werden. Dies gilt insbesondere in Strafsen, wo sich Busse derzeit nur mithsam begegnen
konnen. Beispiele dafiir sind der Dannenwalder Weg im Markischen Viertel, die
Burgfrauenstrafie in Hermsdorf oder die Auguste Viktoria Allee in Reinickendorf West.

Wir fordern dariiber hinaus auf allen Straflen mit zwei oder mehr Fahrspuren pro
Richtung die Einrichtung von Busspuren, sofern dort Busverkehr besteht. Diese
Busspuren konnen je nach ortlichem Bedarf teilweise nachts fiir das Anliegerparken
freigegeben werden.

Grundsatzlich gilt: Je langer eine Buslinie, desto anfalliger ist sie fiir Verspatungen und
Ausfille. Wir pladieren dafiir, dass Busse als Zubringer zum schienengebundenen OPNV
deutlich kiirzere Strecken bedienen und dadurch auch piinktlicher werden.

Aus Klima- und Umweltschutzgriinden begriifien wir, dass auf Griine Initiative hin die
BVG ihre gesamte Busflotte bis 2030 auf E-Busse umstellt. Und wir freuen uns darauf, dass
wir so auch in Reinickendorf von Larm und Abgasen entlastet werden.

4. Fahrradnetz und sichere Fahrbahnen fiir Radfahrende

Selbst in Reinickendorf werden gelegentlich hier und da Fahrradwege gebaut. Sie
entsprechen aber meist nicht den Anforderungen des Berliner Mobilitatsgesetzes, sind
nicht sicher, enden oft vor der Kreuzung, wo man sie besonders braucht, und ergeben
auch kein Netz. Was Fahrradfreundlichkeit angeht, ist Reinickendorf absolutes
Schlusslicht in Berlin.

Keine Reinickendorferin, kein Reinickendorfer sollte ein Held sein miissen, um in unserem
Bezirk Fahrrad zu fahren. Deshalb mochten wir sichere Radverkehrsanlagen, damit
wirklich alle, insbesondere auch Kinder und Altere, sich zurecht sicher fithlen konnen,
wenn sie ihre Wege durch den Bezirk mit dem Fahrrad zuriicklegen. Fahrradverkehr
braucht ein durchgiangiges Netz ohne Liicken, um auch mit dem Fahrrad sicher und
komfortabel von A nach B zu kommen. Das Rad muss fester Bestandteil der
Alltagsmobilitat in Reinickendorf werden.

Das Berliner Mobilitatsgesetz schreibt sichere Radverkehrsanlagen an allen
Hauptverkehrsstrafien vor, aufierdem ein Vorrangnetz, das auch auf Nebenstrafien,
Fahrradstraflen und Sonderwegen verlaufen kann und iiberall im Bezirk in zumutbarer
Entfernung erreichbar ist. , Vorrang” ist hier in doppeltem Sinne zu verstehen: Die
Gestaltung des Straflenraums soll sich vorrangig an den Bediirfnissen des
Fahrradverkehrs orientieren und die Planung und Umsetzung soll vorrangig geschehen.

Die Griinen in Reinickendorf haben bereits 2016 ein Konzept fiir ein bezirkliches Radnetz
Reinickendorf vorgelegt, das heute so aktuell ist wie vor fiinf Jahren. Kern ist ein
,Dreieck” sicherer, attraktiver Radverkehrsanlagen zwischen den bezirklichen
Oberzentren Kurt-Schumacher-Platz, Tegel und Markisches Zentrum. Dies ist auch
weitgehend eingeflossen in den Vorschlag der Verkehrs- und Umweltverbande fiir ein
Radnetz Berlin.
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Die im Auftrag des Bezirksamts erfolgte Machbarkeitsstudie gibt wertvolle Hinweise zum
Bau von Radverkehrsanlagen. Aber sie hat in Bezug auf die Netzwirkung methodische
Schwaéchen, auf die auch die Autoren hinweisen: Die Routen wurden vorab politisch
festgelegt, anstatt den tatsachlichen Bedarf zu erheben. Entsprechend erfolgt auch keine
Einordnung in ein bezirksiibergreifendes Radnetz Berlin, auch wenn einzelne Routen das
Potenzial dazu haben.

Wir fordern: Das von den Verbanden vorgeschlagene Netz muss nun auch in
Reinickendorf mit absolutem Vorrang vorangetrieben werden, um ausgehend von dem
zentralen , Dreieck” den gesamten Bezirk mit einem durchgangigen Fahrrad-Vorrangnetz
zu erschliefen. Die vorgesehenen Routen miissen bei anderen Baumafinahmen, wie z.B.
auch der Heidekrautbahn, offengehalten werden.

Das aktuelle Bezirksamt lehnt jegliche kurzfristigen Verbesserungen fiir den
Fahrradverkehr vehement ab.

Wir fordern, dass tiberall dort, wo der Platz vorhanden ist, Kfz-Fahrbahnen oder Kfz-
Parkstreifen unverziiglich in geschiitzte Radstreifen umgewidmet werden. Temporére
Radverkehrsanlagen sind ein gutes Mittel zur Erprobung, bevor sie baulich verstetigt
werden. Dies betrifft insbesondere die Berliner Strafie in Tegel, die Ollenhauer StrafSe bis
zur S-Bahn-Briicke, die Scharnweberstrase und die Heiligenseestrafse (Waldbereich).

Im Umfeld von Grundschulen muss der Kfz-Verkehr generell, aber insbesondere in Form
von , Eltern-Taxen” zu Gunsten Rad fahrender Schiiler*innen zuriickgedrangt werden.
Hierfiir fordern wir ein absolutes Halteverbot in einem angemessenen Bereich vor dem
jeweiligen Schultor zu Schulanfangs- und -endzeiten (Beispiel Kopenhagen).

Die Ermoglichung des Radverkehrs fiir Grundschiiler*innen und dariiber hinaus eines
flaichenmafiigen Kiezradverkehrs muss tiber allgemeine Verkehrsberuhigung der Kieze
und stellenweise Fahrbahnumgestaltung erreicht werden.

5. Fuflverkehr und Urbane Plitze mit Aufenthaltsqualitit

Fufiverkehr wird oft an den Rand gedrangt und erhalt den Platz, der {ibrig bleibt. Dabei
sind wir alle Fufiganger*innen, und sei es nur auf dem Weg von der Wohnungstiir bis zur
nachsten Haltestelle.

FufSverkehr ist die langsamste und auch verletzlichste Verkehrsart des Umweltverbundes.
Notig sind daher sichere, kurze und direkte Wege unter Vermeidung jeglicher Umwege.

Straf3en diirfen fur den Fufiverkehr vor allem in Ortsteilzentren keine Barrieren sein, die
zu weiten Umwegen zwingen, sondern brauchen in kurzen Abstanden sichere
Querungsmoglichkeiten (Fufigangerampel, Zebrastreifen, Mittelinsel,
Gehwegvorstreckung, ... ). Zu viele Unfalle mit Fufiganger*innen geschehen, weil der
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Umweg bis zur nachsten Ampel zu weit erscheint. Drangelgitter oder Zaune auf
Mittelstreifen sind hier keine Losung, da sie zu Umwegen zwingen sollen.

Damit alle Menschen und insbesondere solche mit Rollator, Rollstuhl oder Kinderwagen
barrierefrei vorankommen konnen, muss hier besondere Vorsorge getroffen werden. Vor
allem in den Randbereichen Reinickendorfs miissen viele Biirgersteige gepflastert und
Bordsteinkanten an Straflenkreuzungen sowie an Kreuzungen von Wegen mit Strafien
abgesenkt werden. Zudem muss durch bauliche MafSinahmen zuverlassig verhindert
werden, dass die Kreuzungs-Bereiche zugeparkt werden.

Dartiber hinaus wiinschen wir uns fiir die Zentren der Ortsteile eine Verkehrsberuhigung
in Form von Verkehrsraumen, in denen der FufSverkehr Vorrang hat. Das kann auch eine
Fufigangerzone sein. Parken fiir Autos soll hier auf ausgewiesenen Flachen auf das Halten
zum Ein- und Aussteigen sowie Be- und Entladen begrenzt werden.

Wir fordern, dass auf der Basis des Berliner Mobilitdtsgesetzes mindestens ein grofleres
Fufiverkehrsprojekt in Reinickendorf in spatestens fiinf Jahren verwirklicht wird. Von
zentralem Interesse ware z.B. die fuf3- und radverkehrsfreundliche Umgestaltung der
Berliner Strafie in Tegel von der Humboldt-Bibliothek bis zu den Borsighallen mit
breiteren Gehwegen, Radfahrstreifen, Sitzgelegenheiten und mehr
Querungsmoglichkeiten. Ein Vorbild, das weiterentwickelt und angepasst werden konnte,
widre die Schlof$strafie in Steglitz.

Dariiber hinaus streben wir im Zusammenhang mit der Nachnutzung des TXL-Geldndes
und dessen Verkehrsanbindungen die Umgestaltung des Kurt-Schumacher-Platzes zu
einem urbanen, verkehrsberuhigten Platz mit Aufenthaltsqualitat fiir Menschen an. Autos
sollen dann im Zuge dieser Umgestaltung weitraumig um den Platz herumgefiihrt
werden, Verkehre des Umweltverbundes aber weiter moglich bleiben.

6. Neue Mobilititsdienstleistungen

Carsharing, Bikesharing, E-Roller, Poolingdienste: In Berlin sind in den letzten Jahren viele
neue Mobilitatsangebote entstanden. Aber sie erreichen nicht die Auflenbezirke, auch
nicht Reinickendorf. Dabei ist gerade in den Aufienbezirken der Besitz privater Autos pro
Haushalt am hochsten, Reinickendorf ist hier der Spitzenreiter in Berlin. Viele private
Autobesitzer*innen wiirden gerne ihr Auto abschaffen, wenn es nur wirklich verlassliche

Alternativen gabe.

In Aufsenbereichen mit geringerer Bevolkerungsdichte sollten Sharing-Angebote
stationsbasiert sein, damit das Angebot verldsslich und auffindbar zur Verfiigung steht.
Das gilt fiir Carsharing wie auch fiir Bikesharing. Dazu gehoren Mobilitatsstationen an U-
und S-Bahnhofen. Zentral sind zuverlassige Sharingangebote in den Wohngebieten, die
von iiberall in zumutbarer Entfernung erreicht werden konnen.
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Fiir die Aufienbereiche wie Frohnau, Hermsdorf, Heiligensee, Konradshohe oder Liibars
sollte ein Rufbussystem entstehen, um verlasslich und sicher zu allen Tages- und
Nachtzeiten von den U- und S-Bahnhofen sicher nachhause zu kommen.

Pooling- und Sharingdienste funktionieren besser in starker verdichteten Gebieten. Eine
Stadtplanung fiir hohere Verdichtung hat also auch durchaus positive Aspekte
hinsichtlich effizienterer Flichennutzung und fiir bessere Mobilitatsangebote. Eine
starkere Vermischung von Wohnen, Arbeiten und Freizeit dient auch der Stadt der kurzen
Wege.

Wir fordern: Die Geschaftsgebiete der Sharing- und Pooling-Anbieter miissen auf die
ganze Stadt ausgeweitet werden, ein Angebot von Sharing-Fahrzeugen muss in allen
Ortsteilen jederzeit verldsslich verfiigbar sein. Gleichzeitig miissen ausgewiesene
Abstellflachen fiir Sharing-Angebote geschaffen werden, damit die Fahrzeuge nicht die
Gehwege blockieren.

7. Elektromobilitit

Elektromobilitdt kann in Reinickendorf einen wichtigen Beitrag zum Klima- und
Umweltschutz leisten. Aber auch private E-Pkw stehen im Stau, nehmen Parkraum ein
und machen Larm. Zudem haben Elektro-Pkw mit grofidimensionierten Batterien eine
ungewisse Klima- und Umweltbilanz. Der Elektro-Pkw kann somit nicht die alleinige
Losung sein.

Wir brauchen eine grundlegende Mobilititswende in Reinickendorf und nicht nur eine
blofse Antriebswende. Hierfiir benotigen wir in erster Linie eine fuf3- und
fahrradverkehrsfreundliche Stadtplanung mit kleinteiligen Strukturen, kurzen Wegen und
einer dezentralen Nahversorgung.

Wir wollen eine Elektromobilitat in Reinickendorf in Form von E-Fahrradern, E-
Lastenrddern, E-Carsharing, E-Bussen, Tram und U-Bahn sowie S-Bahn. Dies ist die
Elektromobilitat, wie wir sie meinen. Wir konnen so erreichen, dass die Menschen in
Reinickendorf nicht zwingend auf das eigene E-Auto angewiesen sind.

Eine Planung, die Elektro-Autos einseitig privilegiert und somit falsche Anreize setzt, z.B.
durch die Freigabe der Busspuren oder zusétzliche Parkplatze, lehnen wir ab. Der
offentliche Raum muss in Reinickendorf zukiinftig gerechter aufgeteilt werden, dies
insbesondere durch die Schaffung von 6ffentlichen Abstell- und Lademdoglichkeiten fiir E-
Fahrrader.

8. Wirtschaftsverkehr

Wirtschaftsverkehr ist vielfach notwendiger Verkehr, damit unsere Stadt funktioniert.
Aber er kann und muss effizienter und flachensparender organisiert werden. LKW, die in
zweiter Reihe be- oder entladen, oder auch die vielen Lieferfahrzeuge der Paketdienste
werden zu Recht als Argernis empfunden.




314  Wir fordern: In Einkaufsstrafien und Ortsteilzentren miissen ausreichend Liefer- und
315 Ladezonen eingerichtet werden. Dafiir miissen Parkplatze entfallen. Auch Einzelhandel
316  oder Gastronomie haben nichts von Dauerparkern, die wertvolle Flachen an besonders
317  stark frequentierten Orten blockieren. Hier soll nur noch das kurze Halten zum Ein- und
318  Aussteigen sowie Be- und Entladen moglich sein.

319

320  Und auch Reinickendorf braucht Mikrodepots fiir Paketdienste, von wo aus die letzte
321 Meile mit Lastenfahrradern organisiert wird.

322

323 9. Verkehrsberuhigung in Wohnkiezen

324  Wohnkieze sind fiir die Menschen da, die dort wohnen. Diese haben ein Recht auf Ruhe
325  und gute Luft. Insbesondere Kinder miissen sich sicher auf der StrafSe bewegen kénnen,

326 auch ein Nachbarschaftsplausch muss moglich sein.

327

328 Wohnstrafien sind Lebensraum. Deshalb sollten sie von Durchgangsverkehr befreit sein,
329  der auf den HauptverkehrsstrafSen gebiindelt werden soll.

330

331 Um Wohnkieze fiir den Durchgangsverkehr unattraktiv zu machen, gibt es ein Biindel
332  bekannter Instrumente, die wir endlich auch in Reinickendorf anwenden wollen:

333  Diagonalsperren und andere Modalfilter, gegenldufige Einbahnstrafien oder lange

334  Engstellen und andere bauliche Mafsnahmen, die mehr Platz fiir Stadtgriin und

335  Aufenthaltsmoglichkeiten auf die Strafie bringen. Dazu gehort z.B. auch die Einrichtung
336  tempordrer SpielstrafSen unter Mitwirkung der Anwohnenden.

337

338  Grundsatz muss sein: Autos konnen nur dort aus einem Wohnviertel ausfahren, wo sie
339  auch eingefahren sind. Damit wird Durchgangsverkehr gleich draufien bleiben. Dazu

340  gehort aber auch: Anwohner*innen kénnen dann nur in einer Richtung das Wohngebiet
341  verlassen und miissen dann ggf. Umwege in Kauf nehmen, sofern sie unbedingt mit dem
342 Auto unterwegs sind.

343

344  Wie genau und mit welchen Mitteln Wohngebiete beruhigt werden sollen, mochten wir
345  fiir jeden einzelnen Kiez in Biirger*innen-Werkstdtten mit den jeweiligen Anwohner*innen
346  erarbeiten.

347

348 10. Parkraummanagement und Parkraumpolitik

349  In Reinickendorf sind wichtige Zentren, U- und S-Bahn-Stationen und viele Wohngebiete
350 nahezu permanent zugeparkt. Anwohner*innen finden in ihrer WohnstrafSe bzw. —viertel
351  kaum Parkraum. Die Kurzzeitparkzonen funktionieren nicht, da sie vom Bezirksamt nicht

352  ausreichend iiberwacht werden.

353

354  Wir brauchen daher endlich auch in Reinickendorf ein funktionierendes

355  Parkraummanagement, das allen berechtigten Interessen gerecht wird und den

356  Offentlichen Raum gerecht verteilt. Parkraummanagement besteht fiir uns aus zwei
357  Komponenten: Parkplatzumwandlung und interessensgerechte

358  Parkraumbewirtschaftung.
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Es gibt kein Recht darauf, sein Fahrzeug zu jeder Zeit an jedem Ort des Bezirks kostenlos
abstellen zu diirfen. Es gibt jedoch ein Recht auf eine verniinftige und weitsichtige
Parkraumpolitik, welche die unterschiedlichen Verhaltnisse in den einzelnen Ortteilen im
Blick hat. Das Bezirksamt darf sich diesem nicht weiter verweigern und sich aus
ideologischen Griinden gegen die Einfiihrung von Parkraumbewirtschaftung sperren und
einfach nichts tun.

Eine verniinftige Parkraumpolitik schaut sich die konkrete Situation in den einzelnen
Ortteilen genau an und entscheidet im Einzelfall. Gerade in Ortsteilzentren mit
Einzelhandel, ob am Kurt-Schumacher-Platz oder in Konradshohe, brauchen wir
Losungen des Parkraummanagements, um den 6ffentlichen Raum besser aufzuteilen.
Gleiches gilt auch fiir Flichen rund um U- und S-Bahnhofe, wo belebter Raum nicht
bevorzugt fiir private Pendlerparkpldtze genutzt werden sollte. Wir schaffen hierdurch
mehr Raum fiir Rad- und Fufiverkehr sowie den notwendigen Liefer- und Ladeverkehr.
Die Aufenthaltsqualitat fiir alle wird verbessert.

Mit , Abzocke” hat dies alles nichts zu tun. Ein gutes Parkraummanagement sorgt
vielmehr dafiir, dass Anwohner*innen und Kurzzeitbesucher tatsachlich ziigig einen
Parkplatz finden, so dass unnétiger Parksuchverkehr vermieden wird.

Dies alles geht nicht ohne gleichzeitige Umwandlung bisheriger Kfz-Stellplatze fiir bessere
Nutzungen z.B. fiir breitere Gehsteige nicht nur in den Zentren, fiir sichere
Radverkehrsanlagen einschliefdlich Abstellanlagen, fiir Busspuren zur Beschleunigung des
OPNV und fiir komfortable Aufenthalts- und Begegnungsflachen. Fiir den Klimaschutz
brauchen wir mehr Griunflachen und Straflenbaume, damit unsere Stadt nicht tiberhitzt.
Und warum sollten in Wohngebieten nicht Spielgerate fiir Kinder auf fritheren
Parkplatzen stehen?

Genau dafiir treten wir ein und werden es fiir jeden Ortsteil Reinickendorfs, fiir jedes
Zentrum, fiir jedes Wohn- und jedes Gewerbegebiet abhingig von den Ortlichkeiten und
dem Bedarf planen und umsetzen.

Es gilt: Unsere StrafSen sind offentlicher Raum fiir alle. Die individuelle Nutzung darf
nicht vom Besitz eines eigenen Autos abhangig sein.

Zukunft wird aus Mut gemacht.

Wir haben den Mut, die Mobilititswende in unserem Bezirk anzugehen.

Wir treten entschlossen ein fiir moderne Mobilitit und damit fiir Klimaschutz, fiir
saubere Luft und effektiven Lirmschutz und fiir die Riickeroberung des 6ffentlichen
Raumes zugunsten der Menschen, die dort wohnen, und damit auch fiir die
Vermeidung von Toten und Verletzten im Stralenverkehr!

Antragsteller*innen: AG Mobilitat
Einstimmig beschlossen in der KMV Reinickendorf am 27.10.2020



